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OBJETIVO TERMINAL 
Después de estudiar esta cartilla instruccional, el 
alumno podrá explicar las características y el 
funcionamiento del puente trasero, los tipos de 
pares cónicos y los cuidados que deben tenerse 
para su buen mantenimiento. Podrá también 
explicar las causas de las fallas más comunes y el 
procedimiento para efectuar la reparación del 
puente trasero de mando único. 5 
1 PAR CONICO Y DIFERENCIAL 
OBJETIVO INTERMEDIO l. Luego de estudiar 
este tema, el alumno estará capacitado para expli­
car la composición y el funcionamiento del puente 
trasero, los tipos de pares cónicos y el diferencial 
de autosujeción empleados en vehículos automo­
tores. Además, podrá explicar los cuidados que 
deben tenerse para mantener en correcto estado 
de funcionamiento el puente trasero. A. PUENTE TRASERO embrague y llega al puente trasero ((ig. 1), en el cual tiene que comunicarse a las ruedas colofadas 
en un eje transversal. Este cambio en ángulo recto 
se consigue al engranar el piñón de ataque, que 
se encuentra al final del árbol de transmisión, y la 
corona dentada, que está montada sobre el eje de 
las ruedas y es la que comunica a éstas el movi­
miento (fig. 2). 
El conjunto formado por el par cónico, el diferencial y los semiejes, se conoce como puente trasero. 
Veamos cada uno de sus componentes y algunos 
conceptos relacionados con ellos. 
l. Par cónico
La fuerza producida por el motor pasa por el MOTOR PUENTE TRASERO 
Fig. 1 
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Por ser estas dos piezas engranajes cónicos, el 
conjunto se conoce como par cónico. 
2. Relación de demultiplicación
Dado que el piñón de ataque es más pequeño que la 
corona, la fuerza que se transmite a las ruedas es 
menor que la producida por el motor; es decir, se 
produce una demultiplicación. La relación de 
demultiplicación se calcula a partir del número de 
dientes de los dos engranajes. Por ejemplo, si el 
piñón de ataque tiene 47 dientes y la corona 11, la 
relación de demultiplicación será: 47 /11 = 4,27. 
3. Diferencial
Si el eje cuyos extremos sostienen las ruedas 
estuviera unido fijamente a la corona, la rueda de 
la derecha daría el mismo númerodevueltasquela 
de la izquierda. Pero al dar el automotor una 
curva las dos ruedas recorren trayectos distintos, 
siendo menor el de la rueda interior (fig. 3). 
Si ambas ruedas giraran igual (por estar montadas 
rígidamente sobre el mismo eje) forzosamente una 
sería arrastrada por la otra, patinando sobre el piso 
y ocasionándo e un rápido desgaste. 
Para evitar los problemas anteriores se recurre al 





número de vueltas a la rueda exterior (trayecto AB 
en la figura 3) y menor número de vueltas a la 
rueda interior (trayecto CD), ajustándolas auto­
máticamente a los recorridos que hagan. 
El diferencial está constituido del siguiente modo 
(fig. 4): Un piñón planetario K es solidario de un 
árbol C, y otro planetario] del árbol B. Cada una de 
las ruedas motrices va montada en el otro extremo 
de dichos árboles, llamados semiejes o palieres. 
Entre los piñones K y J están situados los satélites 
G, que giran libremente sobre sus ejes H. 
PI�ON DE ATAQUE 
Cuando la corona E gira, mueve la caja de satélites 
F que está rígidamente unida a ella. Esto hace 
arrastrar los satélites G, y como engranan a modo 
de cuña con los planetarios K y J, éstos y los 
semiejes respectivos girarán en el sentido de la 
corona (veánse las flechas) y ambos a la misma 
velocidad mientras el automotor avance en línea 
recta. 
Si suponemos que una rueda se moviliza, por 
ejemplo la del semieje C, en el giro de la corona los 
satélites G ya no arrastrarán al planetario K,quese 
encuentra inmóvil, sino que ruedan sobre él 
poniéndose a girar sobre su propio eje H. Entonces, 
al planetario J llega el giro de la corona acumulado 
con el que los satélites efectúan alrededor de sí 
mismos, por lo cual el semieje B dará el doble de 
vueltas que la corona. 
No es necesario. naturalmente, que una de las 
ruedas esté totalmente inmóvil, como se supuso 
arriba. Basta que ofrezca alguna resistencia a girar 
para que entre a funcionar el diferencial. De modo 
que en una curva, lo que deja de girar la rueda de 
dentro lo gira de más la de fuera, y ambas pueden 
girar sin que sus trayectorias desiguales ocasionen 
resbalamiento. 
En la práctica. los ejes H de los satélites están: 
a) sobre un diámetro de la corona, b) dentro de 
ésta o c) muy próximos a ella (fig. 5), con lo cual 
se suprime o se disminuye notablemente el marco 
F de la figura anterior. En lugar de dos satélites
pueden existir cuatro montados en los dos extremos
de una cruceta. El efecto es el mismo, pues la
función de este mayor número de satélites es 
solamente repartir mejor la fuerza.
CAJA DESATELITES 
B. TIPOS DE PARES CONICOS
Dada la variedad de tareas en que se emplean los 
automotores modernos, se pueden adquirir ejes en 
muy variados estilos. En general, los ejes pueden 
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SEMIEJE O MLIEn 
Fig. 5 
pertenecer a uno de los siguientes grupos: 
De reducción sencilla (figs. 6 y 7) 
De dos velocidades (figs. 8 y 9); 
De doble reducción (fig. 10) y 
Ejes de mando tándem (fig. 11). 
COllONA �IITADES DE LA CAJ � 
\;.\JA DEL DIFERE1'Cl \L Fig. 6 Fig. 7 
ENGRANAJE HELICOIDAL 
PI�ON DE BAJA VELOCIDAD 
Fig. 8 Fig. 9 
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E'\Gll \'\\JE IIIPOID\I. 
PIÑO'\ HIPOll)AI. Pl".O'\ HEl.!COIIHI. 
E'\GR·\ '\,\JE IIEI.IC:OID \L 
Fig.10 C. VALVULA RESPIRADERO DE LA CAJADEL EJE
Para evitar queseacumule presión en la caja del eje 
cuanJo éste se calienta después de un período 
corto de funcionamiento, existe una válvula respi­
radero (fig. 12) en los ejes traseros. Sin ella, la 
presión podría forzar el lubricante del eje más allá 
de los sellos del aceite de la rueda trasera, dañando 
los forros de los frenos. La válvula está construida 
de manera que el aire tibio pueda pasar fuera del 
eje, para aliviar la presión acumulada, pero en 
Fig.11 
cambio no permite la entrada de humedad o 
suciedad. 
Esta válvula deberá conservarse limpia y despejada. 
Cuando el vehículo trabaja fuera de carretera, en 
caminos sin pavimento, o cuando hay hielo o nieve 
sobre la superficie del suelo, a veces se introduce 
suciedad debajo de la tapa de la válvula, ocasionando 
fallas en su funcionamiento. La válvula debe 
quitarse de vez en cuando y limpiarse muy bien con 
alguna solución disolvente. 
l lllCACION DE LA VALVULA 
RESPIRADERO Efl; EJES PARA 
SER\ ICIO PESADO. TAP.\ 
RESORTE 
\ AL\'llLA RE.�PIRADERO 
DEL EJE TR-\SERO 
IR \'\DEI.A 
DESELLO 
CLEHPO IJE LA 
\ AL\l LA 
Fig.12 
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D. CONSTRCCCION DEL PUENTE TRA­
SERO
Los puentes traseros varían en lo que hace a 
diseño, pero sus partes componentes funcionan de 
manera similar en todos los tipos. Las partes 
básicas son los engranajes impulsores, el conjunto 
del diferencial, los ejes propulsores y la caja. 
l. Engranajes impulsores
Los puentes traseros llevan mando de tipo hipoidal 
(fig. 13). de tipo biselado en espiral (fig. 14). o 
de tipo de ain ftn (fig. 15). Los dos primeros 
mencionados son similares, c·n cuanto a que el 
corte de los dientes de los engranajes tanto de la 
corona como del piñón se ajusta a un diseño en 
espiral. Se diferencian en que el piñón de tipo 
hipoidal está salido y no se alinea ron la línea de 
centro de la corona. Obser\'e en la figura 13 que el 
eje del piñón está separado d(' la línea de centro de 
la corona. En la figura 14 el eje del piiíón coincide 
con la línea de centro de la corona. 
Por tratarse de una construcción no alineada, los 
ejes traseros hipoidales en realidad tienen una 
capacidad de torsión mayor que los de tipo de 
biselado en espiral. Esto se debe a que el piñón 
hipoidal tiene un diámetro mayor, y lleva dientes 
más grandes que los del piñón de biselado en 
espiral dotado del mismo número de dientes, v 
con el mismo diámetro de la corona. Los piñones 
hipoidales también poseen mayor área de sus 
dientes y más dientes en contacto más largo con los 
dientes de la corona. 
Estas características de diseño contribuyen a 
aumentar la resiMencia y a lograr un funcionamiento 
más silencioso del mando final. 
El tercer tipo de engranaje impulsor (el de sin 
fin), se emplea generalmente en camiones con 
mando tándem, donde se necesita una alta poten­
cia del motor para mover cargas muy pesadas. 
Fig.13 
CORO"\\ DE RISEL \ 00 
E'\ ESPI U \l. 
Fig.15 
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2. Conjunto del diferencial 
Los t>ngranajes del diferencial son en realidad los 
piñones de engranaje recto y los planetarios que 
constituyen la acción del diferencial (teniendo en 
cuenta 1� diferencia en rotación de la rueda). 
Hay, sin embargo, otros engranajes que penniten el 
funcionamiento del eje de doble rf'ducción y del eje 
de dos velocidades; estos se encuentran en el 
llamado "conjunto del diferencial". 
3. Ejes propulsores 
Existen ejes propulsores semi-flotantes y de 
flotación plena. Cada uno requiert' un manejo 
diferente en cuanto a retiro e instalación; por esta 
razón el mecánico deberá familiarizarse con ambos 
tipos. En las figuras 16 y 17 se muestran ejemplos 
de los dos tipos. Observe que en el de flotación 
plena el eje tiene una sola función: transmitir la 
torsión de la línea de mando a las ruedas. En el de 
tipo semi-flotante. el eje soporta el peso del 
vehículo, además de transmitir la torsión. 
Fig. 16 - Eje H0mi-flo1ante. l .<.b mai-a:- de la:-; n1edac.. 
,an acuñada:,; din .. ·(·tamenlP al ejt· propulsor. 
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'.\luchas falla,, d,· ejP, puPdf'n ser atribuidas a lo, 
eje, propulsores. l'or consiguiente, es muy 
importante· que (·,tus ,e instalen correctamente, 
tengan la mC'dida ,. longitud adepuadas para que la, 
estrías acoplr11 ch·biJa111entf'. se ajustf'n correcta­
lllt'ntc los coji,wte, de las ruedas, y se PvitPn 
defor111acio11t>::-. o torcedura;-;. 
Existe otro tipo conocido rnmo ¾ flotantf'. que 
rada día se usa meno�. 
Fig. l--; - Eje 1k flotat·i()11 plena 
4. Caja del eje
En la mayoría de los caso, <'stá construida de una 
pil:'za, con aliertura en t·l centro para montar el 
diferencial v ,,J portadifnencial. Los extremos 
ex tt-riores de la caja del eje están soldarlos en su 
lugar para provet'r u11 nwdio de montajC' para las 
plaC'a, dC' respaldo de los frenos. l'na ('aja doblada 
podrá o<:asionar una falla prematura del eje. 
(Cuando un t'jtc sea recomtruido. deberá investi­
garse esta situación antes de proseguir con el 
rearme). En la figura 18 se explica un método 
rápido para inq•stigar si la l'aja e;tá doblada o no. 
CO'\ EJES PROPl I.SOHES 
) \!-\ZAS OE 
1-.sT , u nos_ 
DETER)I I :,/E El. ALI'\ EA \11 E:\ TO 
DELOSEJESPROl'l I.SOKESCO:\ 
ll;\A REGLA DE ACEHO. 
Fig. 18 
E. DIFERENCIAL DE AUTOSUJECION
Este diferencial puede obtenerse como equipo 
espffial en los n•hírulos de pasajeros bajo nombres 
tales como antigiro, tracción positiva, agarre doble 
o �impl<>mf•Illt• C'Otno t•jc lra:-.c·ro c·on lr;w('iú 1 1 ... ,-gura. 
Todos los dif'l'rc-n,-ial!'s d<> aulos11je<"ión dPpemkn 
df' un par d,· ,·mhrag11P, para ,11j!'lar lns <>ngranajPs 
la11•raJps \' los <'j<·s a la ,·aja d,·1 dif'('r,·ncial ruando 
no cks,·a la a,·,·ión d!'I dif't-n·rwial. 
Cno de los disi>íios f'S c·l qu,· mueslra la figura 19. 
En él los emhragues (u no a cada lado) consistPn en 
anillos de engranl"S laleralc•s. Hay dos discos de 
c>mhragu<' montados sobre f'Slrías en la punla del
eje y tres platos df' embragut> conectados a la raja
del diferencial por medio desalientes. El plalo más
apartado del anillo d,. engranaje latf'ral f'Stá ahon­
dado para formar un resorte qu<' coloca al c>mhrague 
bajo una pequ<"íia precarga. El mecanismo que 
aplica los embraguf's ronsiste en cuatro piiiones 
diferenciales montados sobrc- dos ejes cruzados,
formando ángulos reC'tos.
FI.EUI \S TllA '\S\.ERS.\I.ES \I.OJ,\\IIE'\TO DEI. DIFERE'\CI \l. ) ·DEI. 
EJE Tll\SEl!O 
FI.ECII •\ DEL EJE 
E'\GR,\ '\AJES l. \TEH \I.ES 
DISCO DEI. 
�""'
C:\J,\ DEI. DIFEllEV:I \l. 
Fig. 19 - Diferencial de auto•ujeción 
Ambos t>xlremos del eje I ienen dos uperfi,it>s 
planas que correspondPn a rampas en la caja del 
diferencial y en la cubierta d,. la caja. 
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Cuando los t"ngranaje� del f'jf' posterior impulsan 
la caja del diferencial, la r('sisten,ia al giro lwd1a 
por los engranajes del piñón, los ejes cr·uzados y los 
Pngranaje, latPralrs, hace que los ejes cruzados se 
mu,., an ,obrr las rampas y se· paren estos ejes, 
curn al'ción liaC'{' qu,· los piñones en cada uno de 
los <·jrs "' ,·11gra11p11 ,·onlra_el anillo de engranes 
latend<'s a f'i11 d,· aplicar los rni'hragues. 
Estos suj,•tan amha, puntas dr los ejes y los hacen 
girar a la 111i,111a "·lo,·idad. 
Cuando ,·1 1·phí1·11lo da 1111a r11rva el procPso s<· 
invintt• parl'ialmenlP, \' la t'Olllhinarión de Pngra­
naje dif'N,·11,·ial a<'I Íla <'omo un jurgo d<· r11gra11ajr 
planrtario r11 Pi que el ,·ngranajP latnal del <'jt• 
interior ,in,. d,· cngranajP fijo ,. f'i t>ngranaje 
PXlerior gira lihn·mP11IP a nwdida qor la ruPda 
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<·xterior sr muen• más rápidamente que la interior. 
F:sta acción hace que las partes de los ejes donde 
va11 los piñonPs se muernn hacia abajo ele las 
ra111pas v q11ite11 la carga de empuje contra los 
a11illos de los p11granajes laterales a fin ele desem­
bragar los pmbragucs, lo cual permi.te que el 
dif1·n·ncial actúe libremente. 
Otros disPiios varían <•n detalle pPro en gpneral 
f'1ull'ionan de la misma manera. L'no dr los modelo 
elllpl1·a sólo dos piiiones dif Prencialt>s y depende 
nC'lnsirnmentc de la acción de bloques de empuje, 
at'('ionados por resorl PS para aplicar los l'mbra¡¡urs 
d,· ,·onli,, qur sujetan al diferencial. 
2 DIAGNOSTICO DEFALLASEN EL PUENTE TRASERO DE MANDOUNICO 
OBJETIVO INTERMEDIO 2. Luego de estudiar 
este tema, el alumno estará en capacidad de indi­
car por escrito las posibles causas de las fallas más 
comúnmente encontradas en los componentes 
del puente trasero de un vehículo automotor. 
A continuación se presenta una tabla donde se 
relacionan las causas que originan mal funciona­
miento del puente trasero. Debe tenerse en cuenta 
que muchas veces se atribuyen al puente trasero 
ruidos que son en realidad producidos por otras 
unidades del vehículo, tales como el eje cardán, las 
juntas universales, los neumáticos y aun la caja de 
velocidades o el embrague. Al tratar de localizar 
fallas debe recordarse lo anterior, pues un diagnós­
tico errado llevará a desmontes innecesarios con 
desperdicio de tiempo, esfuerzo y dinero. 
SINTOMA CAUSAS 
- El nivel del lubricante no es correcto. 
La clase y el grado del lubricante no son los 
adecuados. 
Los cojinetes de las ruedas están desajustados o 
defectuosos. 
Ruido Constante 
La corona y el piñón están mal ajustados. 
Los dientes de la corona o del piñón están partidos 
o desgastados. 
- El juego entre el piñón y la corona es excesivo o 
insuficiente.
- Los cojinetes del piñón están flojos o desgastados. 




Ruido únicamente al virar 
Fuga en el eje del piñón 
No hay propulsión en las ruedas traseras 
CAUSAS 
La corona está torcida. 
- La corona no gira correctamente porque la pre­
sión sobre los remaches es desigual. 
Los cojinetes del diferencial están ílojos o rotos. 
Los piñones del diferencial están demasiado 
apretados en el eje transversal o en el eje del 
piñón. 
Los engranajes planetarios están demasiado 
apretados en la caja del diferencial. 
Los piñones del diferencial o los engranajes 
laterales están defectuosos. 
Las arandelas de empuje están desgastadas o 
dañadas. 
El juego entre los engranajes planetarios y los 
piñones es excesivo. 
La cantidad de lubricante es excesiva. 
- La clase y la densidad del lubricante son
incorrectas.
• La válvula respiradero de la caja del eje está
obstruida.
- El retén de aceite del piñón está gastado o mal 
instalado. 
El pasaje de retorno del lubricante en el portadi­
ferencial está obstruido.
La brida gemela de la junta universal está floja en
el eje del piñón.
U no o ambos semiejes están rotos. 
- Los cojinetes de las ruedas están ílojos. 
- Uno o ambos semiejes son demasiado cortos. 
- Los prisioneros o las tuercas de brida están flojos. 
- La caja del diferencial está torcida. 
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SINTOMA CAUSAS 
- Los dientes del engranaje de mando están rotos.
- El engranaje planetario o el piñón del diferencial 
están rotos.
El eje del piñón del diferencial o de la cruceta
está roto. 
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3 REPARACION DEL PUENTE TRASERO DE MANDO UNICO 
OBJETIVO INTERMEDIO 3. Luego de estudiar 
este tema, el alumno podrá explicar correctamente 
el proceso de reparación del puente trasero de 
mando único en un vehículo automotor. 
A. DESMONTAR EL CO 'JUNTO
La decisión de desmontar el conjunto del puente 
para repararlo depende de la importancia de las 
reparaciones que se requieran. Generalmente no 
es necesario quitar todo el puente, pero si así 
fuera, el procedimiento será muy parecido al 
siguiente: 
1 ° Monte sobre gatos el vehículo de manera que 
deje de aplicarse carga sobre los muelles, y 
coloque bloques debajo del chasis para soportar 
sin peligro el peso del vehículo, sin que se 
ejerza sobre las ruedas traseras. 
2º Drene la caja del diferencial. 
3º Desconecte las líneas de los frenos y los cables 
del freno de parqueo (si existe). 
4o Si el vehículo tiene eje de dos velocidades, 
desconecte los cables de rontrol o las mangueras 
de aire de la unidad de cambio. 
5° Desconecte el eje cardán en la brida compañera 
del eje trasero. 
6° oporte el diferencial con un gato portátil de 
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taller, y quite los pernos "U". 
7° Ru�de el eje para sacarlo ele debajo del camión. 
8º Quite el eje propulsor. 
Como existen varios tipos ele ejes, siga uno de estos 
procedimientos según el caso: 
a. Eje semi-flotante (vehículos livianos).
- Quite el conjunto de la maza y el tambor, con un 
extractor adecuado.
- Quite la placa de respaldo del freno y el retén
del cojinete.
- Extraiga el eje propulsor de la caja del eje.
OBSERVACION 
El cojinete del eje y de la rueda ajusta a 
prensa en la parle ahusada del eje. 
b. Eje de flotación plena (vehículos de servicio
mediano o pesado).
OBSERVACTON 
[,os ejes propulsores pueden quitarse sin 
quitar las ruedas. 
- Quite las tuercas de los pernos que ha yen la maza 
de la rueda. 
- Instale tornillos extractores en los dos agujeros 
roscados que hay en la brida del eje propulsor. A
medida que se hacen entrar los tornillos extrac­
tores, la brida del eje se separa de la maza de la
rueda, hasta salir de la caja del eje.
c. Eje de flotación plena con espiga ahusada
además de los pernos y las tuercas para acoplar la
brida del eje propulsor a la maza de la rueda. 
- Quite las tuercas de la brida, de los pernos de la
maza de la rueda.
- Golpee fuertemente con un martillo pesado en el
centro de la brida del eje propulsor (fig. 1). Esto
aflojará las espigas ahusadas, en cada agujero de
perno.
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Quite las espigas ahusadas (fig. 2). 
Una vez quitadas todas la espigas, empuje la 
brida del eje propulsor para volverla a dejar en 
posición contra la maza de la rueda. 
- Golpee nuevamente el centro de la brida, como 
se muestra en la figura l. Esto hará que el 
eje propulsor se aleje de la maza de la rueda para 
poderlo retirar sin tener que hacer palanca con 
una barra o un destornillador. Hacer palanca 
entre la brida del eje propulsor y la maza de la
rueda podría dañar el conjunto del sello, o las 
superficies pulidas de la maza de la rueda o de la
brida del eje propulsor. 
Fig. 2 
9Q Quite el diferencial. En algunos ejes puede ser 
necesario usar los dos agujeros roscados extra 
de la caja del diferencial. Estos agujeros son 
para instalar tornillos extractores (fig. 3). En 
algunos casos, podrá haber necesidad de 
desprender el portadif erencial de la caja del eje 
golpeándolo con un pesado mazo blando (de 
plomo, plástico, caucho o cuero). 
PRECAUCION 
Cerciórese de que el diferencial esté 
debidamente soportado por un gato antes 
de separarlo de la caja. TORNILLO EXTRACTOR 
Fig. 3 
CONTRA TUERCA 
o'··, "',. ,. . , >' ' ' . 
B. DESARMAR EL CONJUNTOOBSERVACIONES 
Consulte una vista desarticulada, o una 
vista en corte transversal del puente 
trasero, antes de desarmarlo. 
Consulte las especificaciones relativas 
al eje y compare las dimensiones dadas 
con las dimensiones medidas efectiva­
mente sobre el eje. 
El procedimiento de desarme que aquí se describe 
se refiere a uno de los tipos más usados: el de 
flotación plena y reducción sencilla (fig. 4). 
Fig.4 
1 ° Quite el conjunto del diferencial y el engranaje 
impulsor 
a. Quite los pasadores de aletas de los seguros
del ajustador del cojinete y retire lossegurosde 
las tapas de los cojinetes (fig. 5). 
SEGURO DE LA TUERCA DE AJUSTE 
Fig. 5 
b. Haga marcas en una tapa de cojinete del
diferencial y en una pata del portadiferencial, 
con un punzón o un cincel (fig. 6), con el
objeto de poder efectuar correctamente el
rearme.
c. Quite las tuercas de los pernos de la tapa
del cojinete o los tornillos de presión y-retire 





En algunos casos podrá haber necesidad 
de aflojar unacontratuercay hacer retro­
ceder el tornillo de ajuste del bloque 
para el empuje situado afuera, en la caja 
del dij erencial. 
d. Incline el diferencial alejándolo del piñón y
levante el conjunto para sacarlo de la caja del 
diferencial (fig. 7). 
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c. Quite el bloque para el empuje de la parte 
interior de la caja del portadiferencial. 
Fig. 7 
2º Desarme la caja del diferencial y el conjunto de 
los engranajes 
a. Haga unas marcas en las dos mitades de la
caja del diferencial, (fig. 8), a fin de obtener un 
alineamiento correcto al rearmar. 
Fig. 8 
h. Corte rl alambre dP seguridad y quite los 
tornillos de pre,ión, o las t uercas de los p,'rnos, 
para �Pparar la• mitades de la caja (fig. 9). 
NOTA: En algunos conjuntos de diferpncial se 
usan tornillos de presión y tuPrcas de 
autocierre. 
Fig. 9 
c. Quite la estrella, los piñones, los planeta· 
rios y las arandelas de empuje (fig. 10).
d. Cuando se necesite quitar los remaches del
engranaje impulsor, ya se trate de engranajes
hipoidales, o de biselado en espiral, marque
con cuidado el centro del remache con un 
punzón. Luego use un taladro más chico que el 
cuerpo del remache y taladre a través de la
cabeza (fig. 11). Use un punzónpara expulsar 
la porción restante del remache. 
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OBSERVACION 
Jamás emplee un cincel para cortar las 
cabezas de los remaches, pues dañaría la 
caja del diferencial. 
ESTREl.t.l 11Et. OIFERE'\'CI\I. 
IR l:>.DELAS DE D1Pl'JE 
E'\'GR�NAJES DE L-1 
ESTREI.LA ----�----:1►. ..� 
M IT \DES DE LA CAJA 
�R \'\DEI.•\ DE EIIPl'JE 
Fig.10 
CAJ I DEL DIFERE'\CI 11. 
\IETODO CORRF.CTO \IETODO INCORRECTO 
Fig.11 
3° Quite el piñón y la jaula de la caja del diferencial. 
Hay dos métodos de quitar el conjunto del piñón 
y la jaula: 
a. Cuando no se han provisto agujeros para
tornillos extractores en la brida de jaula del
piñón.
- Quite los tornillos de presión de la jaula del
piñón que la acoplan al portadiferencial.
- Quite el conjünto del piñón y la jaula, del
portadiferencial (fig. 12). 
- Retenga el paquete de los suplementos para
ayudar al ajuste al tiempo del rearme.OBSERVACIONES 
No cause daños a los suplementos. Si encuentra dificultad para sacar la 
jaula del portadif erencial, coloque un 
punzón de latón en el extremo interior 
del piñón y expulse a golpe de marti.llo el 
piñón y la jaula fuera de la caja del dij e­
rencial. 
No permita que el conjunto del piñón y 
la jaula caigan al suelo, pues sufrirían 
daño. 
b. Cuando se proveen agujeros roscados para
los tornillos extractores.
- Sostenga la brida compañera, o la horquilla,
y quite la tuerca y la arandela del eje del piñón.
- Quite la brida, empleando un extractor
adecuado.
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- Quite las tuercas de los pernos, o los tornillos 
de presión, de la jaula del piñón. 
- Quite el conjunto de la cubierta del cojinete 
y sello del aceite.
- Inserte tornillos extractores en la brida de la
jaula y quite el conjunto del piñón y la jaula.
JAULA DEL Pil'<ON 
Fig.12 
OBSERVACION 
No use un punzón en el lado interior del 
extremo del piñón para expulsarlo, pues 
dañará la ranura del aro de cierre del 
cojinete. 
- Retenga el paquete de suplementos para
ayudar al ajuste al tiempo del rearme.
4º Desarme el conjunto del piñón y la jaula 
a. Si la brida compañera, o la horquilla, no ha
sido quitada previamente del piñón, monte el 
conjunto del piñón y la jaula en una prensa de 
banco. Quite el pasador de aletas y retire el 
piñón y la tuerca como se muestra en la figura 13. 
Fig.13 
b. Expulse a golpes de martillo blando el 
conjunto del piñón, retirándolo de la brida,
y sáquelo de la jaula.
c. Quite el cojinete exterior de la jaula.
d. Quite el espaciador, o combinación del
espaciador, del eje del piñón (fig. 14a.)
e. Si fuere necesario quitar el cojinete de
em puje trasero en el cojinete radial (fig. 14a), 
quite dichos cojinetes con un extractor adecuado. 
f. Quite el sello de corcho de la jaula del 
piñón (fig. 14 b).
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I · COJINETE RADIAL DEL PI'<ON. O COJINETE A HORCA-
JADAS 
2 · COJINETES DE EMPUJE DEL Pli'ION (2) 
3 . JAULA DEL Pl/lON 
4 · ESPACIADOR DEL Pli'IO.' (EL GRUESO DETERMINA LA 
PRECARGA SOBRE LOS COJINETES DE EMPl"JE DEL 
Pli'ION). 
5 · Pli'ION 
Fig. 14 a 
Fig. 14b 
OBSERVACIONES 
Este sello deberá ser remplazado durante 
cada desarme. 
Si el conjunto de la jaula. del piñón es del 
tipo que se quita el portadiferencial por 
medio de tornillos extractores quite el 
sello del aceite de la cubierta del coji­
nete. 
C. LIMPIAR LOS COMPONENTES
1° Elimine toda suciedad, lul?ricante viejo y ma­
terial de guarniciones de todos los componen­
tes del puente trasero.
2º Sumérjalos en algún disolvente limpio y use 
un cepillo de alambre, en caso necesario. OBSERVACIONES 
Los cojinetes deberán limpiarse por sepa­
rado en disolvente limpio, debiendo te­
nerse sumo cuidado de proteger sus su­
perficies pulidas. 
Si se usa aire comprimido para secar las 
piezas, no haga girar los cojinetes al tiempo 
de secarlos. 
D. VERIFICAR LOS COMPONENTES
l O Verifique todos los cojinetes en busca de aspe­
reza, daño o desgaste, haciendo girar cada
cojinete, lentamente, en la mano. OBSERVACJON 
Remplace los cojinetes defectuosos. 
2º Revise la corona, el piñón impulsor, los piñones 
del diferencial y todos los demás engranajes 
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para ver si hay dientes dañados, lugares desgas­
tados, o deformación. 
3º Inspeccione el conjunto de la caja del diferen­
cial para ver si hay rajaduras, daño o deformación. OBSERVACION 
Cerciórese de que los extremos estriados 
de los ejes propulsores no están torcidos 
ni rajados. Los paquetes de suplementos 
deberán tener un espesor uniforme. 
40 Descarte las arandelas de empuje y emplee 
nuevas, aun cuando sólo muestren un ligero 
desgaste. Use invariablemente arandelas nuevas. 
E. ARMAR Y AJUSTAR EL CONJUNTO
Para cada tipo de puente trasero debe seguirse un 
procedimiento específico. Sin embargo hay varios 
ajustes que acompañan a la mayor parte de las 
reparaciones. OBSERVACION 
Cuando se ha dañado la corona o el piñón, 
deberá tl'nerse presente que estas dos pie­
zas se remplazan siempre como un ju<'J(O. 
Para armar de nuevo el portadiferencial basta 
seguir, en forma inversa, el procedimiento del 
desarmado. 
OBSERVACJON 
Tenga presentes los ajustes indicados por 
el J abricante. 
Cuando se instalen las espigas deberá haber una 
pequeña luz entre la arandela de seguridad y la 
brida impulsora del eje propulsor (fig. 15), pues si 
no existiera esa luz en ese punto se desgastarían 
excesivamente los pernos, las espigas y los agujeros. 
PRECAUCIONES 
- Al armar la jaula del piñón, prelubri­
que los cojinetes de empuje del piñón.
- Cerciórese de aplicar la preswn correcta 
sobre los remaches al reinstalar la corona
en la caja.
- Antes de unir con pernos las dos mita­
des de la caja, pre-lubrique todas las
piezas del conjunto del dij erencial.
- Al instalar las tapas de los cojinetes del 
dij erencial, cerciórese de que estén debi­
damente alineadas y de que las copas de
los cojinetes ajusten correctamente. Si
las tapas de los cojinetes no asientan
fácilmente, tal vez se encuentren trasros­
cadas las tuercas de ajuste. Tratar de
forzar las tapas para que asienten podrá
causar un daño irreparable al portadif e­
rencial, o a las tapas de los cojine,es.
- Si el diferencial va equipado con blo­
que para empuje, cerciórese de que el 
bloque está colocado correctamente y
que el extremo del tornillo de ajuste está 
asentado en el agujero del bloque para
empuje.
Cuando remplace el cojinete o el engranaje impul­
sor, o cuando sólo se trate de efectuar un ajuste, la 
corona y el piñón deben quedar colocados correcta­
mente, para lograr el debido contacto entre los 
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dientes. Un ajuste adecuado permitirá un funcio­
namiento duradero y silencioso del eje. El método 
para lograr el ajuste es el mismo para engranajes 
hipoidales o de biselado en espiral. 
l.l z 
"'"'"''�' 
AR 1 'óOELA DE BRIO.\ DEL EJE PROPVISOR 
Sl•:(;rRIOAO 
Fig. 15 
El contacto correcto entre los dientes se obtiene 
moviendo el piñón hacia la corona, oalejándolode 
ella, según se requiera, o moviendo la corona hacia 
el piñón, o alejándola de éste. El procedimiento 
comprende cinco pasos, cada uno de los cuales es 
de importancia vital para la duración del eje y para 
su correcto funcionamiento. Los cinco pasos y el 
orden en que se deben ejecutar, son los siguientes: 
1 ° Precargue los cojinetes del piñón en la jaula del 
piñón. Esto lo determina el grueso espaciador 
colocado entre los dos cojinetes de empuje del piñón (fig. 14 a). 
2º Establezca la dimensión nominal del piñón, 
( fig. 14 a). U se el calibrador adecuado y 
agregue o retire suplementos para obtener la 
dimensión nominal. 
3º Corrija el juego de los engranajes entre la 
corona y el piñón. Esto se logra moviendo la 
corona para acercarla o alejarla del piñón, 
mediante las tuercas de ajuste de los cojinetes 
(fig. 14 a). 
4° Precargue los cojinetes del diferencial. Es tose 
logra apretando las tuercas de ajuste de los 
cojinetes. 
5º Revise el contacto de los engranajes. Emplee 
para ello el método de impresión con sustancia 
colorante. 
Por ser tan importantes y delicados estos pasos, 
conviene que los estudiemos un poco más en 
detalle. A continuación se explica ampliamente 
cada uno. 
lº Precargar los cojinetes del piñón.
Antes de ajustar el piñón y el engranaje impul­
sor para establecer el contacto correcto entre 
los dientes, deberá arreglarse la precarga de 
los cojinetes del piñón. Esto se logra seleccio­
nando el espaciador de la medida correcta 
(fig. 14 a) situado entre los dos cojinetes de 
empuje del piñón, y apretando la tuerca del 
extremo del piñón a la torsión especificada en 
los catálogos. 
Sujete provisionalmente con pernos el conjunto 
del piñón, la jaula y la brida, menos el sello del 
aceite y el retén, y coloque el conjunto en una 
prensa de banco para sujetar la brida compa­
ñera (fig. 13). La tuerca del extremo del piñón 
deberá entonces apretarse firmemente, a la 
torsión especificada en los catálogos. En la 
figura 16 se muestra la longitud del mango dela 
llave (A) y el esfuerzo que deberá aplicarse en 
(B), al apretar, a fin de lograr la torsión deseada. 
En la siguiente tabla se indican las torsiones resul­
tantes pará diversos mangos de llaves y diferentes 






TORSION LLAVE LONGITUD (A) 
ESFUERZO APROXIMADO 
SOBRE LA LLAVE (B) 
Kgmts. Lbs/pie Kgs. (Lbs.) 
27.652 200 30.5 cm (1 pie) 90.7 200 
61.0 cm (2 pies) 45.4 100 
34.565 250 45.7 cm (18") 77.1 170 
61.0 cm (2 pies) 56.7 125 
41.478 300 45.7 cm (18") 90.7 200 
61.0 cm (2 pies) 68.0 150 
91.5 cm (3 pies) 45.4 100 
48.391 350 61.0 cm (2 pies) 79.4 175 
76.2 cm (30") 63.5 140 
91.5 cm (3 pies) 53.5 118 
106.7 cm (42") 45.4 100 
62.217 450 76.2 cm (30") 81.6 180 
91.5 cm (3 pies) 68.0 150 
106.7 cm (42") 58.5 129 
122.0 cm (4 pies) 51.3 113 
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LLAVE LONGITUD (A) ESFUERZO APROXIMADO TORSION SOBRE LA LLAVE (B) Kgmts. Lbs/pie 












La jaula deberá hacerse girar mientras se aprieta la 
tuerca del extremo del piñón, para asentar y alinear 
los cojinetes. La rotación de los cojinetes del 
piñón es importante, pues podría existir una con­
dición falsa de la carga de los mismos. -Los rodillos 
de los cojinetes deberán estar asentados contra la 
cara del cono del cojinete, como se muestra en la 
figura 17. Allí se ilustra el cojinete de rodillos 
cuando el ajuste es correcto. Los rodillos del 
cojinete deberán hacer presión contra la cara del 
cono, según se muestra. La rotación del cojinete 
durante el ajuste es necesaria para obtener esta 
condición. 
Una vez establecida la carga de los cojinetes deben 
revisarse los extremos de los rodillos para ver si 
están en contacto con la cara del cono del cojinete. 
Use una lámina calibradora. No deberá existir luz 













(66") 1 · CORRECTO 2. COi'>O 3 . RODILLO 4 . COPA 75.8 167 65.3 144 56.7 125 50.8 112 71.7 158 62.l 137 55.8 123 49.9 110 68.0 150 60.8 134 54.4 120 49.9 llO 5 . EL RODILLO CONTRA LA CARA DEL co;;o 6 - COPA 
1. u;z8 - RODILLO 9. CONO 10 . INCORRECTO 
Fig. 17 
Para medir la precarga, enrolle un cordón rPsi,t,·11t,·. 
o un alambre, alr,•df'dor de la jaula df'I piiiú11 , 
amarre el extremo a una balanza dP n•sortc. ,·01110 
se muestra en la figura 18. LC'a la escala dt· la 
balanza únicamente mientras gira la jaula. Compare 
esla lec-tura, o pn•c·arga d('I t·oji111•lt• t!d pi,-1{111. •·1111 
las Pspecifi,·ac-io11t•s del constrn.-tor. 
1. BALA'\ZADEHESORTE 
• . CORDEL O ALAMBRE IJLA:\DO E\ROLL\l)(l \LllEDEDO 
DE l..\ JAl'IA DEI. PIÑO:\. 
Fig. 18 
Cuando la lectura de la precarga no coincida con la 
dada en las especificaciones, la carga del cojinete 
podrá aumentarse instalando un espaciador más 
delgado, o disminuirse usando un espaciador más 
grueso. Determine el grueso del espaciador con un 
micrómetro (fig. 19) y haga una nueva self'eeión. 
si es necesario. Se podrán hacer aju tes más 
precisos rebajando el grueso del espaciador según 
se requiera, usando papel de lija sobre una superfi­
cie plana. Lave muy bien el espaciador para 
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eliminar el poh·o del esmeril antt's de instalarlo t'n 
..1 piiió11. 
Si t•l cojinf'tt' radial, o a horcajadas, ha siclo quitado 
dura11tf' el dPsarme, deberá reim,talarse ahora. 
Introduzca con prensa el cojinete radial en el 
,·xtrt•mo d!'I piiiú11, ac-úiiPlo con 1111 punzó11,c-orno 
S(' rtlll(•stra 1•11 la figura 20, f'n SPis ill¡(Hrt'S 
t·qui<listantes. 
Para localizar la, posiciones del punzón, para 
acu iiar, apliquf' azu I de prusia al f'Xt rf'mo del piñón 
v t ra,·,· 1111 .-írnilo di,tante unos 1.� mm (¼") dt• la 
cir1·u11f'nen.-ia d,·1 piiión. 
1 • 3.2 mm. (1,") 
2. Pl''\ZO:\ DE Pl 'ITA Cll-\T,\ 
3. \IETAL DESPUZADO P\H� ACL'ÑAR Et.COJl'iETE 
1. C\R� Pl LID\ OELPl<¡Q;,; 
Fig. 20 
Cuando acuñe el cojinete. cuide que la profundidad 
dP las indentaciones resulte uniform<'; de lo 
C'Ontrario, podrá causarse daño al cojinet<'. \o se 
necesita que las marcas del punzón sean muy 
profundas. Ejecute la opC'íación de acuiiar en 
lados opuestos del extremo del piñón, hasta qur se 
terminen los seis puntos. 
OBSERVACION 
Los piñones más chicos, con cojinetes a 
horcajadas, se acu.íian iínicamente en 
cuatro lugares. 
Cuando se dispone de herramientas especiales 
para acuñar, podrán usarse. De lo contrario, basta 
usar un punzón de punta chata. 
2º Establecer la dimensión nominal. 
El cali•brador para el arreglo del piñón es un 
instrumento de precisión diseñado para situar 
el piñón donde endenta con la corona en su 
dimensión nominal correcta, en el menor 
tiempo posible. El calibrador puede usarse en 
ejes de tipo hipoidal, o de bisel en espiral. Se 
emplean una placa escalonada y una abrazadera, 
que forman parte del juego, para ajustar engra­
najes hipoidale . 
Esencialmente, el calibrador para arreglo del 
piñón es un micrómetro de profundidad, de 
lectura directa, montado en un portaherra­
mienta. El alcance del micrómetro esde50.8a 
76.2 mm. (2" a 3"), pero se proporciona con el 
juego extensiones que aumentan su alcance. 
Dos manguitos, que retienen discos adaptadores, 
se deslizan por los extremos del portaherramienta. 
Los discos adaptadores son retenidos en los 
manguitos por tuercas e triadas. Instalado en 
la caja del diferencial, el calibrador para arreglo 
del piñón permite al mecánico medir la distancia 
que hay de la cara, o extremo pulido del piñón 
instalado, a la línea de centro de la corona o del 
eje transversal. 
La medida que se lee deberá coincidir con la 
dimensión nominal que aparece en los catálogos. 
o que, en algunos casos, va grabada en el piñón 
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mismo. Generalmente hay una corrección en 
más, o menos, también estampada en el piñón 
(figura 21), lo que deberá tomarse en cuenta 
con la dimensión nominal. 1 . MARCA DE CONTRAGOLPE EN E GRAN AJE DE MA'.'IDO BISELADO 2 - CORRECCION EN MAS O EN MENOS A LA DIMENSION NOMI'IAL DEL PIÑON 
Fig. 21 
Para establecer la dimensión nominal correcta 
por medio del piñón, siga estos pasos: 
a. Instale el conjunto del piñón, jaula y cojinete 
en el portadiferencial. 
b. Si el diferencial es de tipo hipoidal (el
piñón fu era de la línea del centro de la corona),
acople el conjunto de la abrazadera y placa
escalonada en la brida del portadiferencial y
sitúe el tornillo de la placa escalonada sobre el 
centro del piñón, como se muestra en la figura 22. 
c. Instale la placa escalonada debajo del torni­
llo de la abrazadera con el fin de retener la
placa firmemente en posición, como se muestra
en la figura 23. La placa escalonada es nece­
saria para proyectar la cara del piñón hacia
donde pueda medirse con el calibrador que 
está en la línea de centro de la corona. J - TOR:'ilLl.0 DE LA ABRAZADERA DE LA PLACA ESCA­LONADA 2 - CONJL'NTO DE 1.A ABRAZADERA DE LA PLACA ESCA­LONADA Fig. 22 PLACA ESCALONADA Fig. 23 
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OBSERVACION 
Cerciórese de que las orejas de la placa 
escalonada libran a horcajadas las inden­
taciones en el extremo del piñón para 
acuñar el cojinete. 
d. Monte el cal ibrador, armado en los taladros 
para c ojinetes en el portadiferencial, como se 
mut>stra en la figura 24. 1 - DISCOS ADAPTADORES 2 - LA DIMENSION NOMINAL MEDIDA AOUI Fig. 24 OBSERVACION 
Cerciórese de que los taladrados para los 
cojinetes están limpios, libres de mellas 
o de rebabas.
Ajuste el micrómetro de manera que quede 
directamente sobre el extremo, en ángulo de 
90 grados, de la placa escalonada. Tome la 
lectura del micrómetro. Corra el dedal del 
micrómetro hacia abajo, para medir la distancia 
que hay enrre el centro de la corona y la placa 
escalonada, o, en el caso de engranajes de 
mando biselados en espiral, mida la distancia 
hasta la cara del piñón mismo. Anote esta 
medida. 
e. Localice la dimensión nominal (especifica­
ción del centro del cono) para el eje.
OBSERVACION En algunos ejes, esta dimensión está marcada en el piñón. Si no lo está con­súltela en las especificaciones del cons­tructor. Anote esta especificación. 
f. Localice en el piñón la marca grabada que 
indica la variación del centro cero del cono. Si
la cantidad es negativa, réstela del centro del
cono especificado; si es positiva, agréguela al 
centro del cono especificado. 
OBSERVACION 
La variación en más o en menos, marcuda 
en el piñón, no mostrará necesariamente variaciones pequeñas, tale, como -5, +J", ó +°7 milésimas de pulgada. En alguno, piñones, las marcas de variación serán cantidades mayores, tales como -+66, +59 milésimas de pulgada o aún mayores. 
Los resultados de los cálculos dan el centro del 
cono corregido, o sea, la dimensión nominal 
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que deberá tomarse en cuenta al colocar el 
piñón. 
g. La comparación del centro del cono corre­
gido (f) el centro actual, o sea el medio (d)
indica la cantidad de cambio necesaria para 
dejar al piñón en posición. 
h. Quite el calibrador e instale la corona y el 
portadiferencial en la caja del diferencial. 
i. Ajuste el contragolpe de acuerdo con las 
marcas que lleva la corona. 
3º Fijar el juego de los engranajes. 
Deberá hacerse un esfuerzo especial para fijar 
el juego entre el piñón y la corona de manera 
que se establezca el juego fijado por él cons• 
tructor. Generalmente, la cantidad del juego 
va grabada, o estampada, en la corona (fig. 21). 
Cuando se instalen engranajes nuevos, el jue• 
go se mide con un indicador esfera montado 
en la caja del diferencial, como se muestra en 
la figura 25. Para ajustar el juego acerque la 
corona al piñón o aléjela de él, mediante las 
tuercas de ajuste de los cojinetes del diferencial. 
Cuando se reinstalan juegos originales de 
corona y piñón, deberá considerarse el patrón 
de desgaste de los dientes al ajustar el juego. 
Los engranajes que han estado en servicio un 
tiempo prolongado forman contactos de fun­
cionamiento que no deberán ser modificados 
considerablemente. Si al revisar el juego resul­
ta que la cantidad medida excede la cantidad 
estampada en la corona, deberá reducirse el 
juego únicamente lo necesario para evitar 
traslape en la sección de desgaste de los dientes 
(fig. 26). Un ligero traslape en la sección de 
desgaste producirá un funcionamiento brusco 
y ruidoso de los engranajes. 
Fig. 25 1 .  AJUSTECORRECTO 2 · CORONA 3 · SECCION DE LA CORONA DESGASTADA 4 . EL Plr<ON DE�IASIADO METIDO EN LA CORONA 5 .  TRASLAPE 6 · AJUSTE INCORRECTO 
Fig. 26 
4!l Precargar los cojinetes del diferencial. 
Una vez ajustada la corona en cuanto a posición, 
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se ejecuta otro ajuste. el de la precarga de los 
cojinetes del diferencial, con las mismas tut>rcas 
de ajuste dr los cojinetes. Para fijar la precarga, 
monte ,-,1 indicador de ,-,sfera rn un lado de la 
corona (fig. 27), y continúe el ajuste ele la 
manera �iguif'nlf': 
a. Con los tornillos ele presión laterales de la
lapa del cojinC'le f lojos, para permitir movi­
miento drl cojinelr. aflojr la tuerca dr ajuste lo
suficiente para observar juego longitudinal en 
los inelicador('S. 
h. Aprielt' las tut"rcas dC' ajuste tan sólo lo 
suficienlC' para qtw PI jurgo longitudinal se 
n·duzra a rrro. rn la rsfera del indicador. 
OBSERIACIO,\' 
Mientras se retiene la corona sin juego 
lon[{itudinal. y ante.< de cargar los cojinetes, 
ret>ise le, deformación circunferencial de 
la corona. haciéndola !{irar. Si la defor­
mación excede de los 0.203 mm (.008''), 
quite el diferencial e investig1,e la causa. 
c. Apriete ambas tuercas de ajuste, de juego
longitudinal igual a cero, a fin de precargar los
cojinetes del diferencial. Apretando las tuercas 
una muesca a la vez. generalmente da la precarga 
correcta de los cojinetes. 
d. Apriete lo tornillos de presión de la tapa del 
cojinete, o las tuercas de pernos, con la torsión 
especificada por el constructor. 
e. Vuelva a verificar el juego de los engrana­
jes para estar seguro de que no ha sido modifi­
cado durante la operación de precarga. 
f. Instale los cierres de las tuercas de ajuste.
Fig. 27 
5º Revisar el contacto entre los dientes de los 
engranaies. 
Las instrucciones que se dan a continuación se 
refieren al método de revisar el contacto entre 
los dientes por la impresión que deja una subs­
tancia colorante, y servirán especialmente a 
quienes no dispongan de un calibrador especial 
para el arreglo df'I piñón. Las instrucciones 
podrán emplearse también para comprobar el 
ajuste obtenido con el calibrador. 
En este método se acoplan con pernos provi­
sionalmente el piñón y la jaula al portadiferencial 
y se aplica a los dientes del engranaje impulsor 
una capa de minio aceitoso, como se muestra 
en la figura 28. Cuando se hace girar el piñón, 
el minio es exprimido al hacer contacto los 
dientes, mostrando áreas de la forma y tamaño 
de la zona de contacto. Si tales contactos no 
fueren satisfactorios, habrá que agregar o quitar 
suplementos del paquete de suplementos situado 
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entre la brida de la jaula del piñón y la caja del 
portadiferencial. En esta forma se logra un ajuste 
satisfactorio. 
La exactitud del ajuste obtenido por este 
método dependerá de la habilidad y la expe­
riencia del mecánico. Tal vez sea necesario 
realizar varias pruebas en la selección de los 
suplementos antes de lograr el contacto correcto 
entre los dientes. 
Se obtienen impresiones más definidas del 
contacto entre los dientes si se aplica una 
ligera resistencia a la corona con una barra de 
acero, usando una llave para hacer girar el 
piñón. 
Al hacer los ajustes, revise el lado de los dientes 
de la corona que empuja. El contacto en el lado 
que no empuja automáticamente resultará 
correcto, estándolo el contacto del lado que 
empuja. Por regla general, bastará aplicar una 
capa de minio a unos doce dientes, para realizar 
la prueba. 
1 · APLIQUE UNA CAPA DE MINIO 
2 · ENGRANAJECONICO 
Fig. 28 
Si los ajustes se han hecho debidamente, se 
obtendrá un contacto entre los dientes similar 
al que se muestra en la figura 29. El área de 
contacto comienza cerca de la punta de los 
dientes del engranaje y se extiende un 62.5% 
de la longitud del diente. Este ajuste da por 
resultado un funcionamiento silencioso de la 
corona y del piñón, y una larga duración 
debido a que la carga está distribuida sobre los 







0 I . LADO QUE EMPUJA 2. LADOQllE NOEMPUJA 0 3 . CONTAC!'O CORRECTO ENTRE LOS DIENTES 4 . DD1ASIADO APOYO EN LA PUNTA 5 . DEMASIADO APOYO EN EL TALON 6 · EL COJINETE MUY BAJO 7. EL COJINETEMUYALTO 8 . COJINETE CRUZAOO 
Fig. 29 
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En un eje sometido a una carga pesada,gene­
ralmente las impresiones se extienden un poco 
más que las que se obtienen cuando la prueba 
se hace en el banco de reparación. Esto puede 
considerarse normal. 
Las coronas, una vez montadas, deberán mos­
trar cierta tendencia a apoyarse hacia la punta 
de los dientes, o sea, el extremo chico, pero 
nunca hacia el talón, o extremo grande. La 
razón está en que es prácticamente imposible 
hacer que el engranaje y el montaje resulten 
tan rígidos que no ocurra deflexión cuando se 
aplica plena torsión. Estadeflexión hace que el 
apoyo se acerque al talón de los dientes. Y, 
cuando los engranajes han sido ajustados de 
manera que el apoyo sea hacia el talón de los 
dientes, ello da por resultado una concentra­
ción de la carga en la esquina superior del 
talón, y la rotura no tardará. F. MANTENIMIENTODELPUENTETRA­SERO
l. Lubricación
La lubricación es lo más importante en el manteni­
miento del puente trasero. Por esta razón, deberán 
observarse fielmente las recomendaciones del 
fabricante sobre los intervalos de lubricación, los 
métodos de llenado, los niveles del lubricante, el 
drenaje y el tipo de lubricante. Debeexaminarseel 
conjunto con frecuencia en busca de fugas de 
lubricante, especialmente alrededor de las cubier­
tas de las cajas, el retén del sello del aceite del piñón 
y las bridas de los ejes propulsores. 
2 .. Alineación 
Debe revisarse el puente trasero a intervalos regu­
lares para determinar si existe algún desalineamiento 
respecto al bastidor o línea de mando. Una indica­
ción del desalineamiento podrá notarse, algunas 
veces, en los pernos "U". Para probar si hay 
desalineamiento se coloca una regla de acero 
atravesada en ángulo recto con el bastidor del 
camión. La longitud de la regla deberá ser mayor 
que la trocha que abarca el eje, debiéndose amor­
dazar al bastidor un poco adelante del eje trasero. 
Luego se mide la distancia que hay entre la regla y 
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puntos idénticos en cada extremo del conjunto del 
eje. Si las distancias no son idénticas, existe 
desalineamiento, debiendo revisarse los muelles 
traseros y los pernos "U" para comprobar que han 
sido armados correctamente. 
En la elaboración de esta cartilla instruccional se emplearon ade­
más, como fuente de consulta, las siguientes publicaciones: 
MANUAL DE A UTOMOVILES, de Manuel Arias-Paz 
MANUAL DE SERVICIO DE CAMIONES IH 
LIBRO DE LA FUERZA AEREA DE E.U. 
GRUPO DE TRABAJO 
111!'ilr11clor: Al CARDO AGUDELO 
IH,·,-::11111.,IMnldlir11 
l'rok"o11al1·s: LEO!\ DARIO RESTREPO A. 
(Oir-ie,·,·ión Gt:neral¡ RODRIGO COI\CIIA P. (ATA) 
AUTOMOTRIZ 
Unidades del Módulo 
Mecánica de patio 
1 . Reparación de la suspensión por resortes de ballestas 
2. Reparación de la suspensión por resortes helicoidales
3. Reparación de la suspensión por barras de torsión
4. Reparación del puente rígido delantero
5. Reparación de cubos o bocines de ruedas
6. Reparación de la dirección mecánica
7. Reparación de la tubería de frenos hidráulicos
8. Reparación de la bomba principal y el pedal del freno hidráulico
9. Reparación del reforzador de freno por vacío
1 O. Reparación del conjunto de freno de tambor o campana 
11 . Cambio de bandas o forros de frenos 
12. Reparación del conjunto de freno de disco (sistema hidráulico)
13. Reparación del compresor de aire
14. Reparación del sistema de freno de aire
15. Reparación del freno de estacionamiento
16. Reparación del embrague tipo fricción
17. Reparación de la caja mecánica de velocidades
18. Reparación de los ejes propulsores, uniones y cojinetes
19. Reparación del puente trasero de mando único
20. Reparación del puente trasero de mando tándem
